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Učinkovitost in prihodnost trga električnih avtomobilov 
Zaradi hitrega tempa, ki nas v današnjih časih obdaja, je mobilnost zelo pomembna. Avtomobili 
predstavljajo velik del našega vsakdana in brez njih si življenja že skoraj ne predstavljamo več. 
Kljub priročnosti, ki nam jo ponujajo, pa hkrati veljajo za enega izmed virov onesnaževanja 
okolja. Moderna družba postaja o negativnih podnebnih spremembah vse bolj ozaveščena in 
posledično se je v prizadevanju za zmanjševanje škodljivih emisij ter zagotavljanju boljšega in 
kakovostnejšega življenja začel uveljavljati koncept električne mobilnosti, z vzpostavljanjem 
trga avtomobilov na električni pogon. Države v različnih merah uvajajo različne spodbude, s 
katerimi želijo potrošnikom nakup električnih avtomobilov čimbolj približati. Tovrstni 
avtomobili se pojavljajo vse pogosteje, kljub temu pa še vedno obstajajo različne ovire, ki 
onemogočajo popoln premik iz avtomobilov na notranje izgorevanje na električne avtomobile. 
Proces njihovega uvajanja zajema številne dejavnike, kot so na primer: interes potrošnikov, 
vlada in njene spodbude, električno omrežje, infrastruktura polnilnic, delovanje električnih 
avtomobilov ter njihov dejanski vpliv. 
Ključne besede: električni avtomobili, trg električne mobilnosti, polnilna infrastruktura, 
inovativna tehnologija 
 
Efficiency and future of the electric car market 
Mobility is, due to the fast pace that surrounds us nowadays, very important. Cars represent a 
big part of our everyday lives and we can hardly imagine living without them. Despite the 
convenience they offer us, they are also considered one of the sources of environmental 
pollution. Modern society is increasingly becoming aware of the negative effects of climate 
change, and as a result, in an effort to reduce harmful emissions and ensure a better life, the 
concept of electric mobility with the establishment of the electric car market, has begun to 
emerge. Countries are introducing different incentives to varying degrees to bring electric cars 
as close as possible to consumers. Cars of this kind are appearing more and more often, and yet, 
there are still various obstacles that prevent a complete shift from cars to internal combustion 
to electric cars. The process of their introduction covers a number of factors, such as: consumer 
interest, government and its incentives, the electricity grid, charging station infrastructure, the 
activity of electric cars and their actual impact. 
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Novodobni trend avtomobilske industrije, ki se je pričel širiti v družbi, so začela predstavljati 
električna vozila. Z njihovim uvajanjem se trg sočasno spoprijema z različnimi izzivi, ki jih 
bom podrobneje predstavila skozi diplomsko nalogo. Moj cilj je raziskati, kakšno je trenutno 
stanje trga električnih avtomobilov, z izpostavitvijo njegove učinkovitosti in prihodnosti. Prva 
novodobna električna vozila so se pojavila v 2000-ih, kritiki pa so že takoj hitro podvomili o 
splošnem delovanju, ki tovrstna vozila spremlja (Brown, 2019). Poudarjajo predvsem 
pomisleke glede proizvodnje, virov napajanja in celotne avtonomije. Obstaja veliko različnih 
razprav in nasprotujočih si informacij, zaradi katerih so dejstva o njihovi učinkovitosti, stanju 
in prihodnosti še vedno nekoliko zamolčana in neznana – kako torej sploh delujejo in kakšen je 
njihov vpliv? V ospredje stopajo tudi vprašanja o vplivu e-avtomobilov na okolje: je zgolj to, 
da za svoje delovanje ne potrebujejo goriva, dovolj, da lahko govorimo o alternativi, ki je 
povsem neproblematična za okolje? Kakšen je njihov realni vpliv na okolje: večinoma pozitiven 
ali lahko govorimo tudi o negativnem? 
Namen raziskave je analizirati stanje električnih avtomobilov na slovenskem avtomobilskem 
trgu, v primerjavi s trgom drugod po svetu ter ugotoviti vpliv različnih dejavnikov na njegovo 
učinkovitost, razvoj in prihodnost. V Sloveniji za enega od glavnih izzivov na področju e-
mobilnosti velja predvsem vzpostavitev ustreznega poslovnega modela, prav tako pa tudi 
polnilne postaje, prilagajanje električnega omrežja, nenazadnje tudi naše navade in stroški 
nakupa,… ipd. V diplomski nalogi bodo za oceno tovrstnega stanja, razmer in konkurenčnosti 
na trgu opravljene različne analize podatkov. 
Na podlagi predstavljenega sem si zastavila dve raziskovalni vprašanji: 
1. Kakšen vpliv imajo električni avtomobili na okolje? 
2. Ali je slovenski trg pripravljen za uvedbo elektronske mobilnosti v celoti? 
Metodologija bo temeljila na sistematičnem raziskovanju po spletu: analizi tekstov oz. člankov 
in preteklih raziskav na temo trga električnih avtomobilov. V zvezi z drugim raziskovalnim 
vprašanjem pa bom predstavila tudi raziskavo, ki se bo osredotočala na slovenski trg in s 
pridobljenimi podatki poskušala ugotoviti: v kolikšni meri so državljani Slovenije (potencialni 
potrošniki) seznanjeni z delovanjem in uporabo tovrstnih avtomobilov in kateri so tisti 
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dejavniki, ki se bodo izkazali za ključne pri vzpostavitvi in učinkovitosti trga električnih 
avtomobilov – kaj od tega Slovenija ima in česa ji primanjkuje? 
Diplomska naloga je sestavljena iz dveh delov: teoretičnega in empiričnega. Teoretični del 
predstavljajo tri poglavja, ki omogočajo jasnejši vpogled v električne avtomobile in njihovo 
delovanje: predstavljena je izdelava in dekompozicija, njihovi učinki in trg e-mobilnosti. 
Empirični del pa je sestavljen iz že omenjene metodologije, ki vsebuje analize ter iskanje 
odgovorov na raziskovalni vprašanji. Diplomsko delo se zaključi s sklepom, pridobljenim na 





















2 Izdelava in dekompozicija 
 
2.1 Zgodovina in razvoj  
Ljudem je večinoma dokaj neznano, da začetki električnih vozil segajo že v 1800-ta, sočasno z 
razvojem ostalih vozil. V zvezi z njihovim razvojem težko govorimo o zgolj enkratnem 
dogodku, enem samem izumitelju ali točno določenem letu, saj je njihov nastanek povezan z 
več različnimi odkritji, osebami in obdobji. Za enega od začetnikov pri iznajdbi električnih 
vozil lahko štejemo Madžara Anyosa Jedlika. Ta je leta 1828 predstavil svoje električno vozilo, 
ki velja za enega izmed prvih tovrstnih modelov. Čeprav omenjeni model ni doživel popolne 
oblike in širše uporabe, je vsekakor vplival na razmišljanje in spodbudil domišljijo ljudi, kar se 
je začelo izražati nekaj let pozneje (Brown, 2019). Do iznajdbe konkretnega električnega 
avtomobila je sicer vodilo več poskusov, enega prvih uspešnih modelov pa je leta 1895 v ZDA 
razvil William Morrison. Šlo je za karavana za 6 oseb, dosegel pa je hitrost do 23 km/h. Po vseh 
teh dogodkih se je razvoj tehnologije električnih avtomobilov razcvetel in posledično je 
zanimanje zanje v poznih 1890-ih in v začetku 20. stoletja začelo naraščati. V primerjavi z 
avtomobili na gorivo in takratnimi avtomobili na paro so bili električni avtomobili namreč tihi, 
enostavni za vožnjo in niso proizvajali škodljivih izpustov (McFadden, 2018). Do leta 1900 je 
40% ameriških avtomobilov delovalo na paro, 38% na elektriko in 22% na bencin. V kasnejšem 
obdobju izboljšave cestnih infrastruktur je težavo pri električnih avtomobilih začela 
predstavljati predvsem njihova omejena zmogljivost oz. delovanje. Zanimanje zanje se je 
pomaknilo v ozadje za več desetletij, pobudo pa so zaradi odkritih velikih nahajališč nafte, 
daljšega dosega pri vožnji in nižje cene, prevzeli avtomobili na gorivo. Ko se je poceni naftno 
obdobje končalo, podnebne spremembe pa so ljudem začele vzbujati vedno več skrbi, so 
električni avtomobili zopet stopili iz sence in postajali vedno bolj aktualni. Ljudje so pričeli 
vožnjo s tovrstnimi vozili vedno bolj sprejemati kot pametnejšo in koristnejšo (Lemo Project, 
2015, str. 3 in 5–6). 
Prvi novodobni in masovno proizvedeni električni avtomobil je sredi 90-ih razvilo podjetje 
General Motors (GM), poimenovali so ga EV1. Na odločitev njegovega razvoja je veliko 
vplivala kalifornijska vlada, ki je izdala zahtevo, da potrebujejo večji ameriški proizvajalci 
proizvesti določeno število vozil z nižjimi izpusti emisij, v kolikor želijo še naprej poslovati na 
državnem trgu (McFadden, 2018). EV1 je bil predstavljen leta 1996 in kljub omejenosti zaradi 
svoje majhnosti (le dva sedeža) ter dosega manj kot približno 160 km, je bil avtomobil 
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priljubljen med okoljevarstveniki in številnimi zvezdniki. Večjega razcveta ni doživel, saj je 
leta 2001 avtomobilski industriji uspelo odpraviti vladne zahteve in podjetje GM je pričelo z 
uničevanjem svojih električnih avtomobilov. V dokumentarnem filmu Who killed the electric 
car? režiser Chris Paine trdi, da so v GM sabotirali EV1, saj naj bi se bali, da bodo električna 
vozila oslabila njihovo običajno poslovanje s klasičnimi avtomobili (Staley, 2017). 
S propadom prvih novodobnih električnih avtomobilov se je pričelo rojstvo novih idej na tem 
področju. Ameriška inženirja Martin Eberhard in Marc Tarpenning sta leta 2003 z namenom 
ustvarjanja električnih avtomobilov ustanovila podjetje z imenom Tesla Motors, kasneje pa je 
njegov novi ustanovitelj in lastnik postal podjetnik Elon Musk (Šujica, 2019). Svoj prvi 
električni avtomobil so predstavili leta 2008: šlo je za vozilo, ki je predstavljalo revolucijo v 
moderni dobi električnih vozil, opremljeno z vrhunsko baterijsko tehnologijo in električnim 
pogonom, poimenovali pa so ga Tesla Roadster. Predstavljal je prvi električni avtomobil v 
zgodovini, ki je zmogel prevoziti več kot 320 kilometrov na eno polnjenje in je lahko dosegel 
tudi do 200 km/h (McFadden, 2018).  
 
2.2 Sestava in delovanje električnih avtomobilov 
Preden se lotimo razlage sestave in delovanja električnih avtomobilov je potrebno poudariti, da 
obstaja več vrst le-teh. Trg avtomobilov se je iz zgolj bencinskih in dizelskih razširil tudi na 
električne, ki pa se v grobem delijo na: hibridna vozila HEV (imajo tako bencinski/dizelski 
motor, kot tudi baterijo, brez možnosti priključnega polnjenja), priključna hibridna vozila 
PHEV (hibridna vozila z omogočenim priključnim polnjenjem) in baterijska električna vozila 
BEV (100% elektrika) (IRENA, 2017, str. 4).  
Električno vozilo ima manj kot 100 gibljivih delov, medtem ko jih ima klasično vozilo po 
nekaterih podatkih skoraj 2.000. Motor pri električnih avtomobilih je tehnično manj zapleten in 
ne zahteva tolikšnega vzdrževanja (Poženel, 2020). Poleg notranjega mehanizma se električni 
avtomobili od klasičnih razlikujejo predvsem v načinu polnjenja oz. polnilnih postajah. Pri 
klasičnih avtomobilih gre za bencin, ki predstavlja učinkovito transportno gorivo. Ta je zelo 
energijsko gost, kar omogoča, da se vozila lahko gibljejo pogosto in zagotavlja zanesljivost na 
dolge razdalje. Prav tako je bencin lažje prenosljiv, zato se polnjenje opravi hitro in enostavno. 
Kljub temu pa ni mogoče prezreti dejstva, da pri izgorevanju bencina nastajajo različne emisije, 
ki onesnažujejo zrak in okolje (Wishart, 2017, str. 3). Infrastruktura polnilnih postaj pri 
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klasičnih avtomobilih je, v primerjavi s polnilnimi postajami za električne avtomobile, veliko 
bolj razširjena. Dejstvo pa je, da se električni avtomobili lahko polnijo tudi doma, v t.i. domačih 
polnilnicah (več v nadaljevanju). 
Sestavo baterijskega električnega avtomobila (BEV) predstavljajo tri glavne komponente:  
 električni motor (v primerjavi z bencinskim motorjem z več gibljivimi deli, ima 
električni motor le enega), 
 kontrolna enota motorja (skrbi za popolno delovanje motorja in porazdelitev moči; 
deluje kot preliv med motorjem in baterijami) in 
 baterije (uporabljajo se različne vrste baterij: svinčene, litij-ionske in litij-polimerne 
baterije) 
Električni avtomobili so tehnično manj zapleteni in sestavljeni tudi iz preostalih komponent, 
kot npr. regenerativno zaviranje in pogonski sistem. Ne potrebujejo običajnega menjalnika, 
imajo pa več notranjih konfiguracij, odvisno od komponent, ki se jih uporablja (Automotive 
technology, b.d.).  
S pojavom električnih vozil je sčasoma nastopila tudi potreba po njihovem polnjenju. V samem 
začetku je bilo njihovo število manjše, zato večje nuje po polnilnih postajah ni bilo (Lemo 
Project, 2015,  str. 1). V 50-ih letih se je s pomočjo podvigov pri vesoljskih potovanjih začel 
izboljševati razvoj tehnologije v povezavi z baterijami in polnjenjem. Kljub temu je bil na tej 
stopnji doseg še vedno zelo omejen, polnjenje električnih avtomobilov doma pa je bila edina 
možnost, saj v tistem času ni bilo nobenih javnih polnilnic. Ključni trenutek pri razvoju 
električnih polnilnih postaj je bila predstavitev Toyote Prius leta 1997. Slednji je kasneje sledil 
še luksuzni električni avtomobil Tesla, ki je z enim polnjenjem omogočal pot do 320 km. Vse 
to je privedlo do revolucionarnega trenutka pri razvoju električnih postaj; električno vozilo je 
postalo resničnost, polnilne točke pa ''nuja'' (Newmotion, b.d.).  
Vrste polnilnih postaj lahko v grobem razdelimo v dve skupini: zasebne (domače) in javne 
polnilnice. Pri domačih polnilnih postajah sta možna dva načina polnjenja: prvi je z električno 
polnilnico, kjer je moč toka slabša, kar pri sodobnih električnih avtomobilih predstavlja zgolj 
zasilno rešitev. Drugi način je polnilna postaja, ki jo pritrdimo na steno. Moč toka je tukaj večja 
in tovrstne domače polnilne postaje so skoraj enakovredne javnim (Petrol, b.d.). Med javnimi 
polnilnicami so najučinkovitejše hitre polnilne postaje, z visoko močjo toka. Prednost takšnih 
polnilnic je v tem, da lahko povprečen baterijski sklop do zmogljivosti 80 odstotkov napolnijo 
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v približno manj kot uri (Petrol, b.d.). Od leta 2014 pa je bilo o učinkih hitrega polnjenja 
izvedenih več raziskav, ki so predstavile njegove slabosti. Hitro polnjenje naj bi bilo škodljivo 
za baterije, saj lahko v določenih pogojih poškoduje baterijo: tovrstni polnilniki so lahko 
škodljivi v primeru pogostejšega polnjenja, saj pride do pregrevanja baterije in posledično do 
zmanjšanja njene zmogljivosti. Vendar je sčasoma prišlo do izboljšav litij-ionskih baterij, 
gostote polnjenja in sistemov za upravljanje toplote in posledično so se ugotovitve spremenile. 
Danes se hitro polnjenje šteje za boljše od počasnejših, v kolikor se ga pravilno uporablja 



























3 Prednosti in slabosti električnih avtomobilov 
 
Delovanje električnih avtomobilov odlikujejo tako pozitivne, kot tudi določene negativne 
lastnosti. Med najbolj odmevne sodi njihov učinek na okolje, ki pa lahko predstavlja njihovo 
prednost in slabost. Kot že omenjeno, njihovo delovanje ne proizvaja velikih količin škodljivih 
emisij za okolje, vendar se sočasno poraja predvsem vprašanje glede okoljskega vpliva 
izrabljenih baterij. Prav tako mnogi strokovnjaki zaradi zaskrbljujočih podatkov o porabi 
električne energije nasprotujejo električnim avtomobilom kot alternativi sedanjim bencinskim 
ali dizelskim avtomobilom. Sprašujejo se namreč, ali bi električno omrežje preneslo ogromno 
porabo energije, do katere bi prišlo, ko bi bilo na električno omrežje priključeno več deset tisoč 
avtomobilov. Vendar pa se ljudje zavedajo tudi, da je alternativa za bencinske in dizelske 
avtomobile še kako potrebna, električni pa se ji še najbolj približajo (Avtocenter, 2015). 
Razvidno je torej, da imajo električni avtomobili tako pozitivne, kot tudi negativne vplive na 
okolje. Posledično se tako sprašujemo, katerih je več? Iskanju odgovora na to vprašanje se bom 
posvetila v empiričnem delu diplomske naloge.  
 
3.1 Prednosti 
Med najbolj pogosto omenjenimi prednostmi električnih avtomobilov je vpliv njihovega 
delovanja na okolje. V zrak ne spuščajo velikih količin škodljivih plinov, kar vpliva na boljšo 
kvaliteto zraka. Električna energija pri avtomobilih zmanjša delež škodljivih emisij za 51% v 
celotni dobi njihove uporabe (Nealer, 2015). V navezavi na korist za okolje je kot njihova 
prednost predstavljena tudi neslišnost, saj med delovanjem ne proizvajajo nikakršnega hrupa 
(Avtocenter, 2015), kar pa je v določenih primerih obravnavano tudi kot slabost (večje možnosti 
nesreč ipd.).  
Kot prednost so omenjeni tudi manjša poraba in z njo povezani nižji stroški (Avtocenter, 2015). 
Pri vožnji z avtomobilom na gorivo lahko namreč lastnik kar globoko seže v žep, saj so cene 
goriva ves čas visoke. Čeprav električna energija ni brezplačna, je električni avtomobil veliko 
cenejši za vožnjo. Dodatna prednost so tudi prihranki pri stroških vzdrževanja. Električni 
avtomobil zahteva manj občasnega vzdrževanja, nasprotno od klasičnih, ki zahtevajo različne 
vrste opravil: od pogostih menjav olj, menjav filtrov, rednih nastavitev in popravil izpušnih 
sistemov, do manj pogostih menjav komponent, kot so vodna črpalka, črpalka za gorivo, 
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alternator itd. (Menser, b.d.). Prav tako ni potrebno opravljati preostalih dragih del v povezavi 
z motorji, zato so splošni stroški vzdrževanja teh avtomobilov nižji, v primerjavi s klasičnimi 
avtomobili (Targonya, Khmeluk in Bankovskaya, 2019, str. 56–57).   
 
3.2 Slabosti 
Poleg naštetih prednosti pa imajo električni avtomobili tudi določene pomanjkljivosti. Eden 
izmed glavnih dejstev, ki ga poudarjajo skeptiki, so točke za polnjenje oz. polnilne postaje. 
Slednje so namreč še v fazi razvoja, kar pri ljudeh vzbuja nelagodje glede daljših poti. Večino 
skrbi, da bi zaradi manjšega števila polnilnih postaj obtičali na cesti (Targonya, Khmeluk in 
Bankovskaya, 2019, str. 57). Nakup avtomobila je navadno opravljen z namenom pridobitve 
določene svobode, ta pa je, po besedah skeptikov ob nakupu električnega avtomobila, zaradi 
pomanjkanja polnilnih postaj omejena. Ljudje niso prepričani v moč in zanesljivost teh vozil, 
v povprečju imajo namreč doseg med 100 in 200 kilometri (EkoGLOBAL, b.d.). Pri polnilnih 
postajah je pomanjkljivost tudi v daljšem času polnjenja, ki pa je odvisen od vrste polnilnice 
ter modela in velikosti avtomobila (Targonya, Khmeluk in Bankovskaya, 2019, str. 58).  
Če smo pri prednostih omenili manjše vzdrževalne stroške, je pri pomanjkljivostih potrebno 
poudariti večje stroške računa za elektriko, v primeru polnjenja avtomobila na domači polnilni 
postaji. Elektrika seveda ni zastonj in polnjenje avtomobila nam poveča stroške domačega 
računa za elektriko. Prav tako je visok znesek nakupa, ki sicer z večjim tehnološkim napredkom 
upada, saj so množična proizvodnja baterij in razpoložljive davčne olajšave še dodatno znižali 
tovrstne stroške (Targonya, Khmeluk in Bankovskaya, 2019, str. 57). V preteklosti električna 
vozila med drugim niso uspevala ravno zaradi omenjenega, saj so si ljudje pri kupovanju 
avtomobila z omejenimi zmogljivostmi želeli tudi limit na strošku nakupa, ki pa takrat še ni bil 
mogoč v takšni meri, kot je danes (Paine in Deeter, 2006, dokumentarec: Who killed the electric 
car?). Tako pridobitev električnih avtomobilov v splošnem postaja vedno bolj dostopna, če 
izvzamemo nekatere novejše modele, ki so še vedno zelo dragi - predvsem zaradi tehnologije, 
ki je potrebna za njihovo razvijanje (Targonya, Khmeluk in Bankovskaya, 2019, str. 58). 
Kljub zagovarjanju električnih avtomobilov kot pozitivne alternative klasičnih, pa se skeptiki 
vedno bolj sprašujejo, ali je njihov vpliv na okolje res izključno pozitiven. Elektrika, ki 
omogoča njihovo delovanje, se lahko med drugim pridobiva s sežiganjem premoga, kar 
predstavlja precejšnjo obremenitev za ozračje (Jordan, b.d.). Do večjih izpustov prihaja tudi pri 
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izdelavi baterij, s čimer se povzroča velika okoljska škoda. Da bi baterija zdržala čim dlje, so 
med drugim potrebne naslednje snovi: grafit, litij, nikelj in kobalt, njihovo pridobivanje pa je 
povezano z različnimi negativnimi in škodljivimi vplivi. Glede pridobivanja kobalta so bile 
razkrite številne zlorabe ljudi in okolja, ki segajo od otroškega in suženjskega dela, do uhajanja 
strupenih izpustov in radioaktivnosti v kobaltovih rudnikih (Krieger, 2018). V Demokratični 
republiki Kongo (DRK) kobalt pridobivajo z otroškim delom: Amnesty International je leta 
2017 poročal, da delo v rudnikih vključuje aktivnost 40.000 otrok (Berman, 2019). Tudi 
pridobivanje grafita in niklja je povezano s kršenjem človekovih pravic in onesnaževanjem 
okolja (Krieger, 2018). Za izboljšanje vpliva električnih avtomobilov je potrebno omogočiti 
manj škodljivo proizvodnjo in najti načine za reciklažo baterij, s čimer se trenutno določeni 
strokovnjaki tudi ukvarjajo. Vendar pa je recikliranje drag postopek, ki v primerjavi s stroški 
litija na trgu še vedno ni stroškovno učinkovit in je zato manj spodbuden. "Reciklirani litij 
predstavlja kar petkrat večji strošek v primerjavi s stroškom litija, proizvedenega iz najcenejših 

















4 Trg električnih avtomobilov 
 
 
Eden izmed glavnih izzivov pri delovanju trga za e-mobilnost je vzpostavitev ustreznega 
poslovnega modela. Slednji mora pokrivati stroške, pridobljene s postavljanjem polnilnih postaj 
in morebitnim dograjevanjem omrežja, hkrati pa morajo biti ustrezni in prijazni do uporabnikov 
(Naš stik, 2015, str. 34). Raziskava o trgu e-mobilnosti iz leta 2019, ki so jo izvedli De Rubens 
in drugi, je pokazala, da na razvoj tovrstnega trga vplivajo zlasti uveljavljene naložbe v trg 
klasičnih avtomobilov in vladne politike, ki so ponekod tem avtomobilom še vedno bolj 
naklonjene. Prav tako imajo velik vpliv proizvajalci sestavnih delov, vzdrževalna omrežja in 
polnilna omrežja.  
De Rubens in drugi (2019) v svoji raziskavi opozarjajo na naslednje ovire pri vzpostavitvi trga 
za električne avtomobile: 
1. Ena izmed glavnih ovir je višja prodajna cena v primerjavi z bencinskimi ali dizelskimi 
avtomobili. To naj bi povzročilo nezainteresiranost potrošnikov v državah, kjer vlada ni 
sprejela subvencij na nakup električnih avtomobilov (ali pa so le te zelo nizke). Tako imajo 
ponudniki težave pri prodaji, saj gre za visoke proizvodne stroške, zaradi majhnega 
povpraševanja pa imajo posledično tudi manjši tok prihodkov.  
2. Kljub temu, da je kot prednost za uporabnike predstavljena manjša potrebna količina 
vzdrževanja, to pri ponudnikih ne predstavlja nikakršne koristi. Pri klasičnih avtomobilih si 
lahko ponudnik, ki določen avtomobil proda, hkrati zagotovi tudi prihodke pri potrebnih 
vzdrževalnih delih, ki jih lahko potrošnik nadalje opravlja pri njegovem podjetju – pri 
električnih avtomobilih namreč tovrstno delo ni potrebno.  
3. Problem nastopi tudi pri ponudbi novih modelov, saj je za izdelavo električnega avtomobila 
zaradi kompleksnosti potrebnih približno 5-7 let. Da bi lahko zagotovili hitrejšo izdelavo 
novih modelov je potrebno omogočiti zmogljivejšo proizvodnjo sestavnih delov.  
4. Potrošniki si prav tako želijo večje število polnilnih postaj, ki bi jim zmanjšale tesnobo 
glede daljših poti. Pri vzpostavljanju teh polnilnic pa se pojavi vprašanje o lastništvu zanje: 
kdo naj bo odgovoren za namestitev polnilnih točk v različnih regijah: vlada ali 
avtomobilska industrija? Poslovni model mora natančno določiti, kdo bo prevzel to vlogo, 
predvsem pa je najprej potrebno zagotoviti zadostno število električnih avtomobilov, da bi 
se povečanje deleža električnih polnilnih postaj izkazalo za vrednega in donosnega. Omeniti 
je potrebno tudi obstoj različne vrste opreme, ki lahko potrošniku predstavlja praktične 
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težave. Da bi te težave odpravili je potrebna standardizacija polnilnih priključkov in 
komunikacijskih protokolov. Vozniku električnega vozila tako na daljši poti ne bi bilo 
potrebno skrbeti glede tega, ali bo s svojim priključkom avtomobil lahko napolnil na javni 
polnilnici (Goncalves, 2020).  
Trg mora postati dovolj zmogljiv, da bi optimiziral njihovo proizvodnjo in dobavo, poslovni 
modeli pa se morajo ujemati v strukturi in načinu prodaje avtomobilov (De Rubens in drugi, 
2019, str. 3–10).  
 
4.1 Stanje po svetu 
Trg, ki razpolaga z električnimi avtomobili, se globalno razlikuje. Če pogledamo Evropo, so 
države precej dejavne pri spodbujanju njihove uporabe, izstopa pa predvsem Norveška. V 
splošnem se za električno mobilnost najbolj zavzemajo v Evropski uniji, Združenih državah 
Amerike in na Kitajskem (Evropska agencija za okolje, 2019). 
Slika 4.1: Globalna mesečna prodaja priključnih avtomobilov v letih 2017-2019 
Vir: Irle, 2020 
Kot je razvidno iz Slike 4.1, je v prvi polovici leta 2019 globalni delež električnih avtomobilov 
doživljal rast, v začetku druge polovice pa je prišlo do upada. Globalna dobava električnih vozil 
(BEV in PHEV) je v tem letu dosegla precej majhno rast, razlogi pa tičijo v dogajanju na dveh 
največjih trgih, na Kitajskem in v ZDA. Eden od razlogov na Kitajskem je bilo zmanjševanje 
subvencij, skupaj s strožjimi tehničnimi predpisi, kar je začelo rušiti povpraševanje in ponudbo 
električnih vozil. Evropa je tako v letu 2019 s 44% rastjo postala vodilna v prodaji električnih 
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avtomobilov. Uvedba WLTP1 skupaj s spremembami v nacionalnem obdavčenju vozil in 
nepovratnimi sredstvi je ustvarila večjo ozaveščenost in povpraševanje po električnih vozilih. 
V letu 2019 je bila vodilna Norveška, kjer je bilo prodanih 56% električnih avtomobilov (Irle, 
2020).  
Z večanjem deleža električnih avtomobilov raste tudi prodaja opreme za njihovo napajanje. 
Konec leta 2017 je imela EU 132.000 javnih polnilnic, katerih delež se je do konca 2019 
povečal na 175.000 (rast za 32%). Trenutno stanje deleža javnih polnilnic v EU znaša sedem 
električnih vozil na eno polnilnico, kar nakazuje na to, da je javna polnilna infrastruktura še 
vedno manjša v primerjavi s trenutnim številom električnih avtomobilov na cestah 
(Transport&Environment, 2020, str. 13). V primerjavi z bencinskimi črpalkami naj bi bilo po 
podatkih FuelsEurope (iz leta 2019) v EU več kot 75.396 bencinskih črpalk, če prištejemo še 
Turčijo, Norveško in Švico pa več kot 92.000, ki so napolnile približno 250 milijonov 
avtomobilov in več kot 34 milijonov tovornjakov (FuelsEurope, 2019, str. 61). 
 
4.2 Cilji za prihodnost 
Leta 2030 naj bi po scenariju za novo politiko svetovna prodaja električnih avtomobilov dosegla 
23 milijonov. Predvidena zaloga v okviru novih politik bi leta 2030 zmanjšala povpraševanje 
po naftnih proizvodih za 127 milijonov ton nafte (IEA, 2019).  
V obdobju 2020-2030 nameravajo na Kitajskem prodati 5 milijonov električnih vozil, prav tako 
pa si želijo povečati delež javnih polnilnih postaj: njihov cilj je postaviti približno 4.000 
polnilnih postaj za avtobuse, 2.500 za taksije, 2.500 za posebna vozila, 2.400 mestnih javnih 
polnilnih postaj, 0.5 milijona javnih polnilnih postaj in približno 850 medmestnih hitrih 
polnilnih postaj (Zorec in Kos, 2018, str. 17). Za primerjavo je pričakovano, da se bo do leta 
2025 na Kitajskem delež bencinskih črpalk povečal za skoraj 30.000 enot, v primerjavi z 
deležem iz leta 2018 (Research and Markets, 2019). Ta delež naj bi po vsej državi po novih 
poročilih agencije Research and Markets znašal do 110.000 enot bencinskih postaj in vsaj 9.000 
postaj na zemeljski plin (PetrolPLAZA, 2019). 
Da bi zadostili cilju večje podnebne nevtralnosti do leta 2050, ki ga je predlagala EU, je v 
Evropi do leta 2030 potrebna 15-kratna porast polnilnih postaj za električne avtomobile. 
                                                                   
1 WLTP = Svetovno usklajeni postopek testiranja:  gre za nov način merjenja porabe goriva, potrebno je izvajanje 
poglobljenih testov porabe goriva in emisij v realnih razmerah (G.P., 2018). 
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Proizvajalci avtomobilov bodo morali izpolnjevati cilje EU za zmanjšanje emisij CO2 za -15% 
leta 2025 in za -37,5% leta 2030. Za uskladitev s cilji Pariškega sporazuma bi morala EU do 
leta 2050 imeti sektor cestnega prometa brez emisij. Ta scenarij temelji na strategiji 
dekarbonizacije prometa, kjer je potrebno običajne avtomobile z izgorevanjem (vključno s 
hibridnimi) prodati najkasneje do leta 2035. Delež domačih polnilnic naj bi se zmanjšal iz 61% 
v letu 2020, na 45% v letu 2030. Ta trend odraža upadajoči delež novih kupcev električnih 
avtomobilov, ki imajo omogočeno domače polnjenje, saj bo vedno več voznikov živelo v 
večstanovanjskih stavbah, ki pa tovrstnega polnjenja nimajo omogočenega. Zaradi slednjega je 
potrebno omogočiti javno polnjenje in polnjenje na delovnem mestu (Transport&Environment, 
2020, str. 19).  
Med trenutno krizo zaradi virusa COVID-19 pa so obeti za globalno prodajo električnih vozil 
za leto 2020 slabši. Dosedanji podatki o prodaji za januar in februar so v bili Evropi dokaj 
pozitivni, spodbudni v ZDA, na Kitajskem pa temačni, saj je skupni trg nakupa vozil februarja 
upadel za 80%. Če se bodo ukrepi in zapiranja tovarn nadaljevali tudi v drugem četrtletju, lahko 
nezadostna dobava delov v daljšem obdobju vpliva na svetovno avtomobilsko industrijo (Irle, 
2020). Glede na to, da so omenjeni podatki pridobljeni v mesecu februarju in je virus Evropo 
konkretneje zajel šele v mesecu marcu, pa lahko napovedi postanejo bolj temačne tudi za 
evropski avtomobilski trg. 
 
4.3 Primer Norveške 
Glede na velikost trga električnih avtomobilov med državami izstopa predvsem Norveška. 
Februarja 2020 je 68% tržnega deleža osebnih avtomobilov predstavljala prodaja električnih 
avtomobilov (BEV in PHEV), od tega so baterijski električni avtomobili (BEV) predstavljali 
49,5%. Hibridni avtomobili so dosegli 11%, količina prodanih bencinskih/dizelskih 
avtomobilov pa še naprej upada, dosegla je namreč le nekaj več kot 20% tržnega deleža 
(Holland, 2020). Kaj torej odlikuje to državo, da je pri uvajanju trga električnih avtomobilov 
tako uspešna?  
Skoraj vsa domača energija na Norveškem izvira iz hidroelektrarn. Zaradi tolikšnega deleža 
obnovljive električne energije v državi je prehod na e-mobilnost omogočen v večji meri, kot v 
državah, kjer je električna energija proizvod elektrarn na premog. Ta prehod je omogočila 
norveška vlada, ki je veliko investirala v finančne spodbude in polnilno infrastrukturo (Nikel, 
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2019). Prav tako je Norveška pomemben dobavitelj nafte in plina na svetovnem trgu, njun 
večinski delež pa se izvaža. Prihodki podjetij in države od prodaje nafte in plina so igrali 
odločilno vlogo pri ustvarjanju sodobne norveške družbe. Nafta se uporablja kot gorivo v drugih 
energetskih industrijah, kot so proizvodnja železa, jekla in cementa. Njena druga glavna 
uporaba pa je poleg vložka za asfalt tudi proizvodnja električne energije, kar pripomore k 
pokrivanju stroškov uvajanja e-avtomobilov (Norwegian Petroleum, 2020).  S svojimi ukrepi 
je norveška vlada pričela že leta 1990 in predstavlja eno izmed prvih držav z zavzemanjem za 
razširitev tega trga na način uvajanja subvencij za nakup električnega ali priključno hibridnega 
avtomobila (Rebolj, 2018). Najpomembnejše spodbude za njen uspeh so dolgoročne: med 
drugim se je norveška vlada zavezala, da bo do leta 2025 končala s prodajo vozil na notranje 
izgorevanje (Dempsey in Hinson, 2020, str. 21). 
Norveška predsednica vlade Erna Solberg je v začetku leta 2019 spregovorila o stanju 
elektrifikacije in skladiščenju energije na Norveškem: "V večini držav je prva faza 'zelenega 
premika' prehod iz premoga na obnovljive vire. Po zaslugi naših slapov je Norveška že prešla 
v naslednjo fazo: Kako lahko svojo čisto energijo uporabimo za elektrifikacijo drugih 
sektorjev? Potrebno je nadomestiti fosilna goriva, ki se uporabljajo v drugih sektorjih, s čisto 
elektriko za ublažitev globalnega segrevanja. Potrebujemo boljše baterije za ladje in tovornjake, 
da lahko prevozijo večje razdalje.'' (v Nikel, 2019). Norveška vlada je oblikovala poslovni 
model z različnimi spodbudami za električne avtomobile, ki so zasnovane z namenom, da bi 
bilo lastništvo teh avtomobilov cenejše kot običajna bencinska ali dizelska. Izkušnje pri 
spodbudah kažejo, da so najpomembnejše med njimi subvencije, zaradi katerih so cene 
tovrstnih avtomobilov konkurenčne bencinskim oz. dizelskim. Norveški sistem davka na 
avtomobile namreč temelji na načelu ''tisti, ki onesnažuje, plača.'' Davek na vsak nakup se 
izračuna s kombinacijo teže ter emisij CO2 in NOx (dušikov oksid) in je progresiven, zato so 
avtomobili z visokimi emisijami zelo dragi (Devine, 2020). Nadaljnja podpora, ki jo nudi 
država, pa zajema še: popuste pri cestninah, mostninah in prevozih s trajekti, brezplačna 
parkirna mesta in uporabo voznih pasov, ki so sicer rezervirani za javni promet (Dempsey in 
Hinson, 2020, str. 22).  
Norveško glavno mesto Oslo naj bi bilo prvo metropolitansko območje na svetu s postavitvijo 
brezžične, indukcijske polnilne postaje za električne taksije s ciljem, da bi 'sistem z ničelnimi 
emisijami' obveljal že do leta 2023, poroča Reuters. Z načrtom za vzpostavitev tega polnilnega 
sistema upravlja finsko podjetje Fortum, v sodelovanju z ameriškim podjetjem Momentum 
Dynamics in občinsko vlado v Oslu. Cilj je olajšati polnjenje električnih taksijev, saj je to zdaj 
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težavno in zamudno. S pomočjo indukcije, ki je bolj energetsko učinkovita, bodo lahko taksisti 
svoj avtomobil napolnili na svojih postajah, med čakanjem potnikov. Polnilne plošče bodo 
nameščene v tleh, kjer bo parkiran taksi, v njem pa bo nameščen sprejemnik. Ideja o projektu 
velja za prvo globalno brezžično hitro polnilno infrastrukturo za električne taksije, prav tako pa 
bi pomagala pri nadaljnjem razvoju tehnologije brezžičnega polnjenja za vse voznike 
električnih avtomobilov (Deign, 2019).  
Glavni razlogi za uspeh Norveške na področju e-mobilnosti so torej številni logistični in 
gospodarski dejavniki. Poleg vsesplošnega zavzemanja vlade za napredek je vzrok lahko tudi 
v številu prebivalstva: ima samo 5,3 milijona ljudi, kar olajša celovite spremembe 



















5 Analiza raziskovalnih vprašanj 
 
 
5.1  Vpliv električnih avtomobilov na okolje  
V poglavju Prednosti in slabosti električnih avtomobilov sem med drugim predstavila njihov 
vpliv na okolje. Sodobnejši podatki razkrivajo, da ti avtomobili v fazi svojega delovanja 
nedvomno omogočajo zmanjšanje emisij v primerjavi z motorji na notranje izgorevanje, kar 
prispeva k znižanju stopnje onesnaženosti zraka. Potrebno pa je poudariti tudi bolj temno plat 
e-avtomobilov, saj je proizvodnja električne energije za polnjenje baterij močno energetsko 
intenzivna in povzroča emisije, kar se odraža v določeni stopnji okoljske obremenitve (Del 
Pero, Delogu in Pierini, 2018, str. 521, 522), omeniti pa je potrebno tudi negativni vpliv njihove 
razgradnje. Na tej osnovi sem si zastavila svoje prvo raziskovalno vprašanje, ki se glasi: 
''Kakšen vpliv imajo električni avtomobili na okolje?'' Moj namen je, da s pomočjo analize 
člankov, preteklih raziskav ipd. odkrijem, kateri od teh dveh (negativni/pozitivni) vplivov 
nadvlada drugemu. Osredotočila se bom na celoten 'življenjski cikel' električnih avtomobilov, 
ki zajema obdobje od njihove proizvodnje, do uporabe in njihovega konca oz. izrabe.  
5.1.1 Faza proizvodnje  
Proizvodnja električnih avtomobilov zajema postopke od pridobivanja surovin do izdelave 
avtomobilskih delov. Porabijo se velike količine vode, energije in drugih snovi, kot je amonijak, 
kar povzroča rabo energije in emisije toplogrednih plinov (Massari in Ruberti, 2013; Larcher 
in Tarascon, 2014; Dunn in drugi, 2015, v EEA, 2018, str. 16). Nedavno sta Ellingsen in Hung 
(2018) prišla do ugotovitve, da 33-44% vseh proizvodnih emisij električnih avtomobilov 
predstavlja zgolj proizvodnja baterij (v EEA, 2018, str. 24). Škodljive emisije v proizvodnih 
fazah so v primerjavi s proizvodnjo klasičnih avtomobilov večje (EEA, 2018, str. 7). Čeprav 
električni avtomobili med samo vožnjo ne proizvajajo tolikšne količine CO2 izpustov kot 
klasični, se lahko, precej paradoksalno, med pridobivanjem surovin za njihovo izdelavo v 
ozračje sprosti kar precej več omenjenega plina (Jordan, b.d.). Večje količine CO2 izpustov prav 
tako proizvajajo elektrarne, kjer se pridobiva električna energija (problem tiči predvsem v 






Slika 5.1: Proizvodni CO2 izpusti (v tonah); primerjava med različnimi velikostmi baterijskih 
električnih avtomobilov (BEV) in avtomobilov na notranje izgorevanje (ICEV)  
 
Vir: Ellingsen, 2016, v EEA, 2018, str. 25 
Iz Slike 5.1 lahko razberemo, da so bile proizvodne emisije primerljivih velikosti modelov 
100% električnih avtomobilov (BEV) in avtomobilov na notranje izgorevanje (ICEV) v letu 
2016 pri prvih za približno 1,3–2-krat večje. Na podlagi teh podatkov lahko potrdimo, da ima 
proizvodnja električnih avtomobilov bolj škodljiv vpliv na okolje, v primerjavi s klasičnimi 
avtomobili.  
5.1.2 Faza uporabe  
Zmanjšanje emisij električnih avtomobilov se zgodi v fazi njihove uporabe, kjer se lahko 
izravnajo večji škodljivi vplivi iz faze njihove proizvodnje. Študije so pokazale, da v celotni 
dobi delovanja električni avtomobili proizvedejo skupno manjši delež škodljivih izpustov (manj 
kot polovico), v primerjavi s klasičnimi. Problematične proizvodne emisije pa naj bi se 
izravnale v 6 do 16 mesecih uporabe električnega avtomobila, kar pomeni, da se emisije, 
povezane z njihovo proizvodnjo hitro izničijo z zmanjšanjem emisij med samo vožnjo (Nealer, 
2015). Pri proizvodni mešanici električne energije (gre za kombinacijo različnih virov 
električne energije) so bile v EU leta 2013 emisije povprečnega 100% električnega avtomobila 




































primerjavi z emisijami povprečnega avtomobila na notranje izgorevanje (ICEV), kjer so emisije 
predstavljale 143g CO2/km (Nordelöf in drugi, 2014, v EEA, 2018, str. 32). 
Kljub temu pa je obseg škodljivih emisij pri električnih avtomobilih odvisen od načina, s 
katerim je pridobljena električna energija. Tisti avtomobili, ki vsebujejo električno energijo, 
proizvedeno iz premoga, proizvajajo večje emisije v primerjavi s tistimi, pri katerih je 
pridobljena iz obnovljivih virov. Slednja predstavlja za skoraj 90% manj škodljivih izpustov v 
primerjavi s klasičnimi avtomobili (IEA, 2017a, v EEA, 2018, str. 7). Proizvajalci klasičnih 
avtomobilov sicer od leta 2000 nenehno zmanjšujejo njihove emisije, kljub temu pa imajo 
električna vozila še vedno izrazito prednost, saj delujejo skoraj brez izpustnih škodljivih emisij 
(Ellsmoor, 2019). 
Slika 5.2: Primerjava CO2 izpustov (v gramih) na prevožen kilometer za različne vrste avtomobilov2 
Vir: Nördelof in drugi, 2014, v EEA, 2018, str. 32 
5.1.3 Faza izrabe oz. konec življenjske dobe avtomobila 
Veliko vprašanj se vrsti okoli konca uporabe električnih avtomobilov, in sicer kaj se zgodi z 
odpadnimi materiali – predvsem z baterijo. Postopek ob koncu uporabe se začne z 
razstavljanjem avtomobila, nato sledi zbiranje sestavnih delov, ki vsebujejo nevarne snovi kot 
so baterije, sledijo pa jim reciklirani materiali za sekundarno uporabo, vključno z motorji, 
pnevmatikami in odbijači (npr. Sakai in drugi, 2014, v EEA, 2018, str. 47). Harper in drugi 
                                                                   
2 Graf temelji na mešanici električne energije v EU v letu 2013. Najmanjša in največja vrednost se predstavljata 























(2019) ocenjujejo, da bodo zgolj električni avtomobili ob koncu svojega delovanja povzročili 
250.000 ton zavrženih baterij. Če te končajo na odlagališčih se lahko pojavi tveganje, da bi šle 
skozi postopek imenovan "toplotno odtekanje'', kar predstavlja kemično reakcijo, ki lahko 
povzroči, da se baterija segreje do točke gorenja oz. eksplodira (Calma, 2019). Konec 
življenjske dobe, če upoštevamo ločeno, ima sicer po navedbah EEA (2018) najmanjši vpliv na 
celotno emisijo vseh faz avtomobila. Potrebna je uvedba ponovne uporabe oz. recikliranja 
baterij, kar lahko zmanjša emisije celotnega življenjskega cikla avtomobila (Romare in Dahllöf, 
2017, v EEA, 2018, str. 46). Po navedbi EEA (2018) baterije običajno dosežejo izrabo po 
približno 8 do 10 letih dobe avtomobila ali 150.000 do 160.000 prevoženih km.  
Vedno več podjetij, kot so Volkswagen, Tesla in BMW se že ukvarja z iskanjem obnovljivih 
virov energije in s programi za reciklažo: ICCT ocenjuje, da bi dekarbonizacija električnih 
omrežij, recikliranje baterij in povečanje gostote energije baterij lahko zmanjšali škodljive 
emisije do 49% (Matousek, 2019). Prav tako po vsej Evropi obstajajo raziskovalni centri in 
organizacije, ki preiskujejo recikliranje baterij (npr. The Birmingham Centre for Strategic 
Elements and Critical Materials, ipd.). Podjetja, kot je American Manganese Inc., so razvila 
postopek, s katerim lahko izvlečejo 92% litija iz baterije, stroški pa znašajo od 0,25 do 0,30 
$/pound 3(JWN Energy, 2017, v Kukreja, 2018, str. 15). Ker pa so električna vozila pogostejša 
šele v zadnjem času, velika količina starih litij-ionskih baterij še ni na voljo. To se bo v 
prihodnosti očitno spremenilo, saj se bo število električnih vozil povečalo in bo za recikliranje 
na voljo večja masa baterij (Kukreja, 2018, str. 15).  
5.1.4 Primerjava podatkov 
Potrebno je poudariti, da so primerjalne emisije toplogrednih plinov pri električnih in klasičnih 
avtomobilih odvisne od številnih dejavnikov, vključno z: velikostjo upoštevanega vozila, 
kilometrino, predpostavkami o mešanici proizvodnje električne energije in od tega, ali gre pri 
klasičnem avtomobilu za bencinsko ali dizelsko vozilo (EEA, 2018, str. 57). Tako je bilo na 
primer dokazano, da so z vidika velikosti baterije tisti avtomobili, ki so opremljeni z večjo 
baterijo bolj okolju škodljivi, v primerjavi s tistimi z manjšo (vendar pa električni avtomobili z 
majhnimi baterijami trpijo zaradi krajših voznih dosegov in so bolj odvisni od infrastrukture v 
obliki postaj za hitro polnjenje) (Ellingsen, Singh in Strømman 2016, str. 7). Prav tako bi 
poudarila, da se proizvodnja električnih avtomobilov razlikuje glede na način pridobivanja 
                                                                   
3 1 pound = 0,45 kg. 
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električne energije: pridobljena s pomočjo premoga je bolj škodljiva od tiste, ki je pridobljena 
s pomočjo obnovljivih virov (npr. veter, sonce). 
Slika 5.3: Prikaz vpliva na podnebne spremembe4; primerjava med različnimi vrstami avtomobilov 
glede na način pridobivanja energije 
 
Vir: Hawkins in drugi, 2013, v EEA, 2018, str. 57 
 
Hawkins in drugi so leta 2013 poročali o razlikah v emisijah glede na način pridobivanja 
električne energije. Avtomobili, ki so delovali na evropsko mešanico električne energije, so 
imeli za 17-21% in 26-30% nižje škodljive izpuste emisij, v primerjavi z dizelskimi in 
bencinskimi avtomobili. Nasprotno pa so avtomobili, kjer je bila električna energija pridobljena 
zgolj s pomočjo premoga, imeli kar precej visoke škodljive izpuste (tudi večje kot dizelski in 
bencinski avtomobili) (glej Slika 5.3). S tem želim poudariti, da niso vsa električna vozila enako 
(ne)škodljiva okolju. Potrebno se je zavedati, da je učinkovita in uspešna prihodnost električnih 
avtomobilov odvisna tudi od tega, da se zmanjša delež električne energije, pridobljene s 
pomočjo premoga, s čimer se sicer strokovnjaki tega področja tudi ukvarjajo in si za to zelo 
prizadevajo. Določene študije namreč nakazujejo na upad deleža proizvodnih emisij: nacionalni 
podatki ZDA od leta 2013 do 2015 pričajo o zmanjšanju deleža električne energije, proizvedene 
s pomočjo premoga in povečanje obnovljivih virov, kot sta veter in sonce (Nealer, 2015). Za 
                                                                   

























lažji pristop k zaključni misli sem se pri analizi podatkov osredotočila na prihodnost, ki bi 
zajemala večino električnih avtomobilov, kjer se poudarja obnovljive vire, kar je tudi sicer cilj 
e-mobilnosti. Glede na omenjene premisleke je jasno, da ocene vpliva električnih avtomobilov 
ni mogoče izvesti zgolj na podlagi enega dejavnika, vendar gre za bolj zapleten sistem 
ocenjevanja. Če se osredotočim na raziskave, ki sem jih uporabila v analizi, vse predstavljajo 
splošno stališče, da so električna vozila skozi celotno obdobje od proizvodnje, do uporabe in na 
koncu izrabe precej manj onesnažujoča, predvsem zaradi faze uporabe, kjer se škodljive emisije 
v veliki količini znižajo (Ellsmoor, 2019).  
 
Kukreja je v svoji študiji (2018) predstavil analizo primerjave konkretnega baterijsko 
električnega modela (Mitsubishi i-MiEV) z modelom na notranje izgorevanje (Ford Focus): 
 
Slika 5.4: Primerjava emisij CO2 (v gramih) skozi celotno življenjsko dobo (150.000 km): primer 
konkretnih avtomobilskih modelov 
 
Vir: Kukreja, 2018, str. 10 
Iz Slike 5.4 je razvidno, da je bil delež skupnih emisij za klasičen model Ford Focus 392,6 
gCO2/km, medtem ko so bile emisije za električni model Mitsubishi i-MiEV za 48% nižje in 
skoraj polovico te vrednosti (202,794g CO2/km). Emisije uporabe avtomobila so predstavljale 
65% celotne vrednosti za Focus in le 1,3% za iMiEV, kar poudarja pomembno prednost, ki jo 
imajo električni avtomobili v obratovalni učinkovitosti. Potrebno je omeniti tudi 62% večje 
proizvodne emisije pri i-MiEV, ki pa se na dolgi rok izravnajo in zaradi njihove prisotnosti 



















Razvidno je še, da preostale faze pri razgradnji niso predstavljale pomembnega dela skupnih 
emisij (Kukreja, 2018, str. 10).  
Slika 5.5: Primerjava količine CO2 izpustov (v merski enoti pounds5) v različnih življenjskih fazah med 
različnimi velikostmi baterijskih e-avtomobilov (BEV) in avtomobilov na notranje izgorevanje (ICEV); 
leto 2015 
 
Vir: ADL Analysis, v Brennan in Barder, 2016, str. 12 
Slika 5.5 nam pokaže, da je bil v letu 2015 delež celotnih škodljivih izpustov pri BEV (majhne 
velikosti) in BEV (srednje velikosti) za približno 23% in 19% nižji, v primerjavi s po velikosti 
enakovrednimi modeli ICEV.  
5.1.5 Sklepna ugotovitev 
Na področju e-mobilnosti so sicer še vedno potrebne izboljšave: ko bo tehnologija postala bolj 
obstojna, se bosta njena učinkovitost in trajnost še dodatno izboljšali. Potrebno je zagotoviti 
boljšo infrastrukturo, učinkovitejše proizvodne tehnike in možnosti recikliranja, predvsem je 
nujno osredotočanje na obnovljive vire energije. Podatke o vplivih na električna vozila je 
potrebno še naprej posodabljati in razvijati. Rezultati morajo odražati različne modele vozil in 
tiste, ki so vedno bolj dostopni ter nove podatke o dejanski uporabi in o ravnanju z baterijami 
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ob koncu življenjske dobe (EEA, 2018, str. 62). Podatki študije Battery Electric Vehicles vs. 
Internal Combustion Engine Vehicles iz leta 2016 ocenjujejo, da se do leta 2025 pri klasičnih 
avtomobilih predvideva še dodatno zmanjšanje škodljivih emisij med uporabo. Hkrati pa se do 
leta 2025 pričakuje tudi izboljšanje učinkovitosti električnih avtomobilov, čeprav je ta dejavnik 
malce ublažen z željo po večanju baterij (zaradi daljšega dosega), kar pomeni, da se 
onesnaženost baterije poveča. Ocene te raziskave za leto 2025 kažejo tudi zmanjšanje ogljikove 
intenzivnosti pri proizvodnji električne energije zaradi sorazmerno manj uporabljenega 
premoga in večjega odstotka obnovljivih virov energije (Brennan in Barder, 2016, str. 40).  
V prihodnosti se torej pričakujejo izboljšave tako na področju delovanja klasičnih, kot tudi 
električnih avtomobilov, kljub temu pa se bolj celovita pozitivna učinkovitost še naprej 
pričakuje na strani e-mobilnosti. Na podlagi vseh pridobljenih podatkov bi zaključila, da je 
kljub kompleksnosti celotne življenjske dobe električnih avtomobilov mogoče oblikovati sklep, 
ki pravi, da ima njihovo delovanje v celoti gledano pozitivnejši učinek na okolje, v primerjavi 
z delovanjem klasičnih. Največji negativni učinek električnih avtomobilov predstavlja faza 
njihove proizvodnje, ki ima na okolje sicer zelo škodljiv vpliv, kljub temu pa delež tega vpliva 
ni tako visok, da bi odigral večjo vlogo pri celotni življenjski dobi avtomobila. Prav tako obstaja 
veliko skeptičnosti in negotovosti glede faze, ko se baterija izrabi (problem reciklaže), ki ima 
sicer na podlagi upoštevanih raziskav dokaj zanemarljiv delež celotnega vpliva na okolje, danes 
pa se vedno več strokovnjakov ukvarja tudi z izboljšanjem tega področja. Na področju 
mobilnosti je težko najti alternativo z izključno 100% pozitivnimi vplivi na okolje. Potrebno pa 
se je približati tisti alternativi, ki v celoti gledano pripomore k zmanjšanju škodljivih izpustov 
in posledično k boljšemu življenju. Električni avtomobili tako trenutno predvsem s fazo samega 
delovanja prednjačijo pri vplivu na okolje, prav tako pa so vzpodbudna tudi vsa prizadevanja 
za dodatno izboljšanje njihove učinkovitosti, v kolikor bodo ta seveda uslišana in učinkovito 
izpeljana.  
 
5.2  Trg električnih avtomobilov v Sloveniji 
Vse članice Evropske Unije so se zavezale k sprejemanju ustreznih ciljev in zakonodaje, ki bi 
spodbujala razvoj trga električne mobilnosti. V ta okvir spada tudi Slovenija, ki ima po besedah 
Voduška (2018) zaradi majhne oddaljenosti med kraji velik potencial za razmah električnih 
vozil: vprašanje pa je, v kolikšni meri je ta potencial trenutno izkoriščen? 
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V letu 2019 je bilo v Sloveniji po uradnih podatkih ADS prodanih 584 električnih avtomobilov, 
kar predstavlja le 0,69% deleža vseh prodanih osebnih avtomobilov (Kmetič, 2020). Večji 
napredek pa se je začel izkazovati v začetku leta 2020: do aprila naj bi bilo pri nas prodanih 
387 električnih avtomobilov, v primerjavi z letom 2019, ko jih je bilo v prvem trimesečju 
prodanih 197 (Kovačič, 2020). 31. decembra 2019 je bilo pri nas registriranih ali v postopku 
registracije skupno 3.310 električnih vozil, v primerjavi z 1,2 milijona vseh registriranih 
osebnih avtomobilov Po oceni ministrstva je v Sloveniji trenutno več kot 700 polnilnih postaj 
za električne avtomobile (Križnik in Fazarinc, 2020).  
Slovenska vlada ima do leta 2030 v načrtu prepoved avtomobilov z motorji na notranje 
izgorevanje. Lastniki 100% električnih avtomobilov (BEV) imajo trenutno npr. možnost 
plačevanja najnižje stopnje davka na motorna vozila (0,5%) in so opravičeni plačila letnih 
cestnin (Drugi Svet, 2019), vendar pa se vse bolj omenja tudi nov predlog zakona o davku na 
motorna vozila, ki naj bi dodatno obdavčil električna vozila (Gregorčič, 2020, str. 19). V 
Sloveniji so prav tako možne subvencije ob nakupu električnih avtomobilov, ki so se v marcu 
2020 sicer zmanjšale, saj je država znižala pomoč za 1.500 € (iz 7.500 na 6.000).  Razlog za to 
spremembo naj bi bil v naraščanju obsega nakupov teh avtomobilov (AMZS, 2020). Glede 
polnilne infrastrukture država spodbuja investicije z različnimi oblikami sofinanciranja, ki ga 
je mogoče pridobiti s sodelovanjem v različnih evropskih programih in projektih, predvsem 
programu Instrument za povezovanje Evrope (IPE). Občine pa se lahko za subvencije obrnejo 
na Eko sklad (Križnik in Fazarinc, 2020). Parkiranje v času polnjenja je bilo do maja 2019 še 
brezplačno, od takrat pa je ta storitev zaradi izjemne razširitve uporabe plačljiva in znaša od 
0,01 do 0,09 evra na minuto, odvisno od moči polnjenja. S tem ukrepom se končuje desetletno 
obdobje brezplačnega polnjenja (Bahun, 2019). Opaziti je torej, da se subvencije pri nas že 
zmanjšujejo, čeprav večjega napredka na področju električne mobilnosti ni. Vprašanje je, kaj 
se bo zgodilo v primeru, ko se subvencije popolnoma izničijo – zanimanje za električne 
avtomobile bo z veliko verjetnostjo zopet upadla, podobno, kot se je to po besedah Ritonje 
zgodilo pri gradnji sončnih elektrarn: ''Dokler je država pretirano radodarno subvencionirala 
nakup električne energije iz sončnih elektrarn, je bilo zanimanje za njihovo gradnjo veliko. Ko 
pa se je subvencioniran odkup električne energije ukinil, se je takoj končalo tudi navdušenje 
nad sončnimi elektrarnami. Ostali pa so računi – po pogodbah mora država plačevati subvencije 
15 let." Tudi Brglez je mnenja, da ''se bo kupovanje električnih avtomobilov pri nas zares dobro 
prijelo šele takrat, ko bodo ti postali tudi brez subvencij za kupca privlačnejši od bencinskih ali 
dizelskih. Do takrat pa bi se morali zelo resno ukvarjati predvsem z ukrepi, ki ne bi bili 
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usmerjeni zgolj v spodbujanje zamenjave dobrega milijona obstoječih avtomobilov z 
električnimi, saj to še zdaleč ni najbolj zelena ali trajnostno naravnana prihodnost.'' (v Prebil, 
2018).  
V Sloveniji imamo na področju e-mobilnosti tudi nekaj uspešnih zgodb. Eno izmed boljših 
sodelovanj sta predstavili podjetji Pošta Slovenije in GEN-I, ki sta junija 2018 podpisali 
dogovor o poslovnem sodelovanju na področju tovorne e-mobilnosti in zelenih dostavnih 
rešitev. Namen sodelovanja je prebivalcem mest ponuditi okolju prijazno storitev dostave z 
električnimi vozili, ki se bodo v čim večji meri napajala s čisto energijo sonca ali iz drugih 
brezogljičnih virov električne energije (Vodušek, 2018). Zgodbo, ki prav tako obeta na 
področju e-mobilnosti pri nas, je s projektom Urban-E spisalo tudi podjetje Petrol. Gre za 
gradnjo polnilne infrastrukture za električna vozila, pri čimer sodelujejo tri mesta: Ljubljana, 
Zagreb in Bratislava. V Ljubljani gre za cilj postavitve do 50 električnih polnilnic. Projekt se je 
začel v oktobru 2017 in bo trajal do 31. decembra 2020, med drugim naj bi bila v njegovem 
okviru vzpostavljena tudi taksi služba z električnimi vozili, ki bo povezovala središča mest 
(Lesjak, 2019). 
5.2.1 Anketa Stališče o električnih avtomobilih 
Električni avtomobili za Slovenijo predstavljajo inovativno tehnologijo, ki se uveljavlja 
razmeroma počasi. Pri novih izdelkih, ki se pojavijo na trgu, imajo pomembno vlogo predvsem 
potrošniki, zato je velik del (ne)uspeha pri vzpostavljanju in učinkovitosti e-trga odvisen od 
njihovega stališča in percepcije. ''Ljudje živimo v conah udobja in prav te je najtežje 
spremeniti.'' (Drevenšek, 2019).  
Cilj moje raziskave je bil ugotoviti, v kolikšni meri so slovenski državljani (potencialni 
potrošniki) seznanjeni s trgom električnih avtomobilov in njihovim delovanjem. Vprašalnik 
zajema 11 vprašanj: od tega dve sociodemografski spremenljivki (spol, starost), vprašanje o 
opravljenem vozniškem izpitu, eno vprašanje v povezavi s splošnim pogledom slovenskih 
državljanov za nakup avtomobila, dve vprašanji glede seznanjenosti z informacijami o 
električnih avtomobilih (v navezavi na slovenske medije) in pet vprašanj o stališču glede 
električnih avtomobilov (njihova učinkovitost, vpliv na okolje, stanje slovenskega trga).  
Uporabljena je bila spletna anketa, ki je bila na spletnem portalu 1KA objavljena 4.6.2020. 
Anketa je bila aktivna en mesec in oglaševana preko socialnih omrežij. Vzorec vseh 
respondentov je predstavljalo 60,2% žensk in 39,8% moških, med vsemi je bilo 94,8% 
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posameznikov z opravljenim vozniškim izpitom. Najmanj je bilo respondentov iz najstarejše 
kategorije (60+ let), ki pa je sicer tudi najmanj pomembna, saj so iz vidika prihodnosti trga 
električnih avtomobilov relevantne predvsem mlajše generacije. V raziskavi je sodelovalo 211 
slovenskih državljanov, od tega je bilo 11 anket delno izpolnjenih. Rezultati zaradi manjšega 
števila enot ne predstavljajo reprezentativnega vzorca, zato na podlagi podatkov ni mogoče 
sklepanje na celotno populacijo slovenskih državljanov. Zaradi navedenega v nadaljevanju 
pojasnjujem zgolj rezultate v vzorcu, ki zajema 211 enot.  
a) Splošen pogled slovenskih državljanov na nakup avtomobila 
Slika 5.6: Pomembnost dejavnikov pri nakupu avtomobila6,7 
 
Iz Slike 5.6 je razvidno, da sta slovenskim državljanom, zajetim v vzorec, pri nakupu 
avtomobila najbolj pomembna strošek nakupa (95% ''(Zelo) pomembno'') in domet avtomobila 
(93% ''(Zelo) pomembno''). Za najmanj pomembnega se je izkazal dejavnik stroški porabe 
goriva (6% ''(Sploh) ni pomembno''). Pri možnosti niti-niti najbolj izstopa dejavnik koristi za 
okolje, pri katerem je 32% respondentov mnenja, da korist za okolje pri nakupu ni niti 
pomembna, niti nepomembna.  
 
                                                                   
6 V grafu sta zaradi boljše preglednosti možnosti Sploh ni pomembno in Pomembno združeni v eno kategorijo, 
prav tako možnosti Zelo pomembno in Pomembno. 




















Q5: Naštet je seznam dejavnikov, ki lahko vplivajo na 
potrošnikov nakup avtomobila. Prosim označite, v 
kolikšni meri je za vas pri nakupu avtomobila 
pomemben posamezni dejavnik:
(Sploh) ni pomembno Niti - niti (Zelo) pomembno
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b) Seznanjenost z informacijami o električnih avtomobilih 
Slika 5.7: Seznanjenost z delovanjem električnih avtomobilov 
 
 
Slika 5.7 nam pokaže, da so slovenski državljani, zajeti v vzorec, v večini malo seznanjeni z 
delovanjem električnih avtomobilov (68%). Najmanj (8%) je bilo takih, ki z delovanjem sploh 
niso seznanjeni.  


















Q8: V kolikšni meri ste količino informacij, ki jo 
imate o električnih avtomobilih, pridobili preko 
slovenskih medijev (časopis, radio, TV, 




Količino informacij glede električnih avtomobilov so respondenti v vzorcu od slovenskih 
medijev večinoma pridobili v majhni meri (odgovor ''Malo''; 52%) – glej Sliko 5.8. Opazno je 
tudi, da je respondentov, ki informacij od slovenskih medijev sploh niso pridobili, več, kot 
tistih, ki so jih pridobili v veliki meri.  
c) Stališče glede električnih avtomobilov (njihova učinkovitost, vpliv na okolje, 
stanje slovenskega e-trga) 
Slika 5.9: Mnenje o vplivu električnih avtomobilov na okolje 
 
Iz Slike 5.9 je razvidno, da je največ respondentov iz vzorca mnenja, da je celoten vpliv 
električnih avtomobilov na okolje neškodljiv (39%). V popolno neškodljivost je prepričanih 
8% anketiranih, v popolno škodljivost pa 1%. Opazen je tudi velik delež (34%) tistih, ki menijo, 
da vpliv ni niti škodljiv, niti neškodljiv, 5% pa je bilo brez mnenja (odgovor ''Ne vem'') – lahko 










Q4: kakšen je po vašem mnenju (v celoti 




Slika 5.10: Glavne prednosti električnih avtomobilov 
 
Slika 5.10 nam kot največkrat omenjeno prednost električnih avtomobilov pokaže pozitiven 
vpliv na okolje (23%) in nižje potne stroške (22%), najmanj pogosto pa so med naštetimi 
dejavniki respondenti omenjali neslišnost (8%).  
Tabela 5.1: Glavne prednosti električnih avtomobilov; samostojni odgovori respondentov 
  Q6 (Drugo: ) 
  ODGOVORI 
 če se avto polni iz zelene električne energije je vsekakor pozitiven učinek na okolje drugače pa ni 
prednosti 
 boljši pospeški, bolj preprosto upravljanje 
 visoka zmogljivost in tehnološka naprednost vozil 
  dobri pospeški 
  neslišnost, večji navor 
  manj okvar 
  dobro ''potegne'' 
  jih ni 
  glavne prednosti so cenejša izdelava, lažje vzdrževanje od bencinskih. žal se to pri nakupu ne pozna 
- cene so previsoke. subvencijo dobijo tisti, ki si lahko sploh privoščijo tak avto, ne pa velika večina 
ljudi, ki še vedno pelje običajne avte. s stališča pa proizvodnje pa naravi najbolj koristi nakup 
rabljenega avtomobila. 
 
Respondenti so pri tem vprašanju imeli tudi možnost dopisa svojega odgovora, za kar se je 
odločilo 9 posameznikov. Poudarjali so predvsem prijetnejšo in boljšo vožnjo: boljši pospeški, 
Q6: katere so po vašem mnenju glavne 




visoka zmogljivost, preprostost, neslišnost, manj okvar. Ena oseba je omenila tudi lažje 
vzdrževanje in cenejšo izdelavo, nekdo pa je dopisal, da prednosti električnih avtomobilov ni 
(razvidno iz Tabele 5.1). 
Slika 5.11: Glavne slabosti električnih avtomobilov 
 
Kot slabost električnega avtomobila je bil največkrat omenjen doseg vožnje (26%), temu pa je 
sledil še visok strošek nakupa (23%) – glej Sliko 5.11. To lahko povežemo s prejšnjimi 
odgovori, ko so respondenti kot pomemben dejavnik pri nakupu vozila največkrat omenjali 
strošek nakupa. Najmanj pogosto je bil kot slabost električnih avtomobilov omenjen negativen 





















Premalo informacij, ki 
bi bile na voljo glede 
njihovega delovanja
(7%)









Tabela 5.2: Glavne slabosti električnih avtomobilov; samostojni odgovori respondentov 
  Q7 (Drugo: ) 
  ODGOVORI 
  vpliv na okolje pri izdelavi 
  nejasnosti okrog izrabljene baterije, kako bo le ta pridelana, odvržena... 
  velika poraba elektrike 
  posredno večja poraba elektrike (praviloma slabo za okolje), razgradnja avtomobila(baterija),.... 
  razgradnja baterije 
  proizvodnja in reciklaža baterij spadajo med najbolj okolju neprijazne dejavnosti. 
  večja teža avtomobila, baterije imajo določen življenjski rok 
  ne vem 
  niso tako okolju prijazni, kot nam zagotavljajo. sovpadajo v kategorijo zelena laž. 
  razgradnja baterij 
  varnost 
dostikrat v ozadju elektrike še vedno fosilna goriva. ko jih bo zadosti, se bo cena elektrike zanje 
tudi dvignila (trošarine), obstajajo boljše variante, ki bi res lahko prispevale k zmanjšanju vplivov 
na okolje. 
Respondenti so pri tem vprašanju prav tako imeli možnost dopisa svojega odgovora, za kar se 
je odločilo 12 posameznikov. Poudarjali so predvsem negativna stališča glede postopka 
proizvodnje in razgradnje baterij, veliko porabo elektrike, večjo težo avtomobila in varnost. En 
posameznik pa je dopisal, da ne ve, katere so slabosti električnih avtomobilov (razvidno iz 
Tabele 5.2). 
Slika 5.12: Stopnja strinjanja z različnimi trditvami o električnih avtomobilih8 
 
                                                                   
8 V grafu sta zaradi boljše preglednosti možnosti Se sploh ne strinjam in Se ne strinjam združeni v eno kategorijo, 


















  O e-avtomobilih
bi si želel/a biti
bolj informiran/a.
  E-avtomobili so
naša prihodnost.
  E-avtomobili so
nesmiselni.






Q9: V vsaki vrstici prosim označite, v kolikšni meri 
se strinjate z naslednjimi trditvami:
Se (sploh) ne strinjam Niti - niti Se (popolnoma) strinjam Ne vem
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Iz odgovorov na Sliki 5.12 je razvidno, da so respondenti v vzorcu večinoma mnenja, da 
trenutno stanje slovenskega trga e-avtomobilov ni dobro – največkrat so namreč odgovarjali, 
da se s trditvijo ''Trenutno stanje slovenskega trga e-avtomobilov je dobro'' (sploh) ne strinjajo 
(41%). Kar nekaj ljudi je odgovorilo tudi z možnostjo ''Ne vem'', kar nakazuje na to, da 15% 
anketiranih nima informacij glede stanja trga električnih avtomobilov v Sloveniji. Veliko (32%) 
jih je bilo prav tako mnenja, da stanje ni niti dobro, niti slabo.  
Glede vladnih spodbud za nakup e-avtomobilov so bili mnenja, da so le-te potrebne (65% ljudi 
se je s to trditvijo strinjalo). Večina respondentov (67%) bi si o e-avtomobilih želela biti bolj 
informirana. 62% izmed njih se (popolnoma) strinja, da so e-avtomobili naša prihodnost in se 
(sploh) ne strinjajo s trditvijo, da so nesmiselni (68%). Glede primerjave s klasičnimi 
avtomobili in njihovem vplivu na okolje, se večina respondentov (66%) strinja, da so e-
avtomobili za okolje boljša izbira, 21% pa jih meni, da v primerjavi s klasičnimi avtomobili 
niso niti boljša, niti slabša izbira. 
Slika 5.13: Verjetnost nakupa električnega avtomobila v prihodnosti 
 
Največ respondentov (39%)  je odgovorilo, da je verjetno, da bi v prihodnosti kupili električni 
avtomobil. Tistih, ki so v nakup zelo prepričani (odgovor ''Zelo verjetno'') je s 17% več, kot 
tistih, ki v nakup sploh niso prepričani (odgovor ''Sploh ni verjetno''; 7%). Večji delež 
predstavlja tudi skupina posameznikov, ki so na vprašanje odgovorili z ''Ne vem'' (18%). Izmed 













Sem že lastnik e-
avtomobila
(2%)




d) Primerjava različnih dejavnikov 
Slika 5.14: Verjetnost nakupa električnega avtomobila in starostna kategorija 
 

















pod 25 let 25-39 let 40-59 let 60+ let
Verjetnost nakupa e-avtomobila * Starostna 
kategorija










Nisem seznanjen/a Sem malo seznanjen/a Sem zelo seznanjen/a
Seznanjenost glede delovanja * Mnenje o vplivu na 
okolje
Popolnoma škodljiv Škodljiv Niti - niti Neškodljiv Popolnoma neškodljiv Ne vem
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Slika 5.16: Seznanjenost glede delovanja in verjetnost nakupa 
 
e)  Sklepne ugotovitve 
Na vzorčni populaciji se je pokazalo, da se glede stališča o električnih avtomobilih sodelujoči 
slovenski državljani v splošnem ne razlikujejo pretirano. Z delovanjem električnih avtomobilov 
so v večini malo seznanjeni, te informacije pa so od slovenskih medijev pridobili v majhni meri. 
O tovrstnih avtomobilih bi si sicer želeli vedeti več in so mnenja, da predstavljajo našo 
prihodnost. V primeru, da bi bil vzorec reprezentativen, bi na tej osnovi lahko predpostavili, da 
je v Sloveniji precej malo znanja glede električnih avtomobilov in njihovega trga. V mojem 
primeru pa lahko sklepam zgolj, da so bili v vzorec vključeni posamezniki, katerim področje 
električnih avtomobilov in njihovega trga ni preveč blizu in o njem ne vedo veliko.  
Opazno je, da z večjo informiranostjo o e-avtomobilih rasteta mnenje, da je njihov okoljski 
vpliv škodljiv in mnenje, da vpliv ni niti škodljiv, niti neškodljiv (glej Slika 5.15). V svojih 
odgovorih so anketirani  izražali predvsem zaskrbljenost v zvezi s proizvodnjo in reciklažo. 
Predpostavljamo lahko, da je z večjo informiranostjo glede delovanja večje tudi zavedanje, da 
vpliv e-avtomobilov ni zgolj pozitiven – to sem skozi celotno diplomsko nalogo opazila tudi 
sama, saj z večjim deležem raziskovanja odkrivamo več 'stvari v ozadju', ki prikazujejo tudi 
negativno plat električnih avtomobilov. Kljub temu pa le-ta ne nadvlada pozitivnim učinkom, 
kar se je izkazalo tudi v moji anketi, saj so respondenti v večini mnenja, da so e-avtomobili za 












Nisem seznanjen/a z delovanjem e-
avtomobilov
Sem malo seznanjen/a z delovanjem
e-avtomobilov
Sem zelo seznanjen/a z delovanjem
e-avtomobilov
Seznanjenost glede delovanja * Verjetnost nakupa
Sploh ni verjetno Ni verjetno Je verjetno Zelo verjetno Ne vem Sem že lastnik e-avtomobila
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stroškov) pogosto naštevali tudi kot eno izmed njihovih glavnih prednosti. Prav tako jih je 
večina mnenja, da bi v prihodnosti verjetno opravili nakup električnega avtomobila, veliko 
izmed njih pa je glede nakupa tudi neodločenih. Izmed vseh sodelujočih so nakupu najbolj 
naklonjene mlajše generacije (posamezniki, stari do 39 let: glej Slika 5.14). Razvidno je tudi, 
da so v nakup električnega avtomobila najmanj prepričani posamezniki, ki z njihovim 
delovanjem sploh niso seznanjeni, nasprotno pa so v zelo verjeten nakup prepričani predvsem 
posamezniki, ki so z njihovim delovanjem zelo seznanjeni (glej Slika 5.16). Na podlagi teh 
rezultatov lahko sklepamo, da se z večjo informiranostjo o delovanju poleg skeptičnosti glede 
okoljskega vpliva, hkrati povečuje tudi naklonjenost tem avtomobilom. Če bi bil vzorec 
reprezentativen bi lahko sklepali, da je slabša informiranost slovenskih državljanov, prikazana 
v anketi, eden izmed razlogov, zakaj je pri nas trg e-avtomobilov manj učinkovit in razvit. 
Večina jih je odgovorila, da pri nakupu avtomobila korist za okolje ni niti pomembna, niti 
nepomembna, kar nakazuje na to, da jim lahko le-ta predstavlja dejavnik, glede katerega nimajo 
še povsem izoblikovanega mnenja pri tovrstnem odločanju. Glavno slabost električnih 
avtomobilov jim predstavljata doseg vožnje in strošek nakupa, kar niti ni presenetljivo, saj sta 
tovrstna dejavnika že v splošnem znana kot glavni pomanjkljivosti teh avtomobilov, zaradi 
česar se veliko potrošnikov ne odloči za njihov nakup. Ali je torej slovenski trg pripravljen za 
uvedbo elektronske mobilnosti v celoti? Zaenkrat vsekakor ne. Veliko dela in truda je potrebno 
vložiti predvsem v informiranje potrošnikov, hkrati pa seveda tudi v zagotavljanje finančnih 
spodbud in infrastrukturo polnilnic. Na podlagi vseh navedenih podatkov lahko opazimo, da 
električna mobilnost v Sloveniji skozi čas dosega izboljševanje stanja in uspešnosti, ki pa je po 













6 Kakšna je prihodnost trga električnih avtomobilov? 
 
 
Ob prehodu na električnost bo po besedah Andreja Brgleza potrebno razmišljati o novi 
prihodnosti, ki zajema nove oblike zaposlitve. Prav tako pravi, da je pomembna točka pri 
uvajanju električnih avtomobilov, ekonomični izračun: ''Dokler lahko (dobavitelji) dobro 
prodajajo bencinske in dizelske avtomobile, na drugi strani pa morajo za elektriko porabiti 
veliko dodatnega denarja, da jo prodajo, je ekonomska logika povsem jasna.'' (v Korošec, 
2020).  
Na področju e-mobilnosti je, kljub določenim oviram, na globalnem nivoju opazen napredek, 
saj smo vsakodnevno lahko priča različnim predlogom in tudi konkretnim zgodbam o uspehu, 
ki zajemajo raznovrstne vidike vzpostavljanja učinkovitejšega trga in povečanja zmogljivosti 
ter zmanjševanja proizvodnih stroškov električnih avtomobilov. Podjetju Cambridgeshire je na 
primer uspel tehnološki preboj na področju baterij; ukvarjajo se s proizvodnjo baterij, ki bi 
električni avtomobil napolnile v zgolj šestih minutah. Dr. De La Verpilliere je povedal: ''Praški 
so osrednja sestavina litijeve baterije. To je nova vrsta praška, ki vam omogoča, da napolnite v 
šestih, ne 45 minutah. To vključuje avto, zato je vaš električni avtomobil skoraj tako enostavno 
napolniti, kot ga je mogoče napolniti na običajen način. Problem z običajnimi praški je, da 
lahko, ko jih hitro napolnite, povzroči eksplozijo. Z novim materialom – o katerem vam ne 
morem več povedati – bo hitro polnjenje brez nevarnosti za varnost, za razliko od grafita.'' (v 
E-vozila, b.d.).  
Na področju polnjenja prihaja do inovativnih rešitev tudi na Švedskem, kjer se oblikuje ideja 
gradnje sistema dinamične električne ceste. Gre za javno-zasebno pobudo, ki naj bi prva na 
svetu induktivno polnila električni avtobus in tovornjak in to med njunim gibanjem (e-vozila, 
b.d.). Eno izmed novih zamisli zajema tudi polnjenje, ki bi potekalo v obratni smeri – in sicer, 
da bi električni avtomobil polnil hišo. ''Nissan bo na omejenem vzorcu v Angliji in Walesu 
testiral koncept V2G (vehicle-to-grid). Gre za možnost, da ob špicah porabe električne energije 
v omrežju baterija električnega avtomobila deluje kot vir energije za omrežje.'' (v Monitor, 
2020). Prav tako so pri podjetju Volkswagen oblikovali idejo o e-parkirišču in robotskem 
mobilnem polnilcu Mobiler Laderoboter, ki bi k vozniku na parkirišču 'pristopil' sam in ga 




Napredek pri tehnologiji baterij je izjemno zahteven in predstavlja velik izziv, vendar so tudi 
na tem področju opazna postopna prizadevanja, ki bi omogočila, da bi bila izraba baterij pri 
električnih avtomobilih čim manj okolju škodljiva, kar sem skozi diplomsko nalogo tudi že 
omenjala. Rešitve, kot so aluminij-grafit, grafen-polimer, mikrokondenzatorji, miniaturizirane 
gorivne celice s trdnim oksidom in alternative na osnovi natrija, bi lahko v prihodnosti 
nadomestile litij-ion (Sharma, 2020).  
Kakšna pa je prihodnost trga v Sloveniji? Opazno je, da tudi pri nas sledimo določenim trendom 
na področju e-mobilnosti, vendar v občutno manjši meri. Obstajajo različni dejavniki, ki 
vplivajo na uveljavljanje električnih avtomobilov. Skozi diplomsko nalogo so se za najbolj 
pomembne izkazali strošek nakupa, omejena polnilna infrastruktura in omejen doseg vožnje, 
poudarila pa bi tudi pomanjkanje informiranosti potrošnikov. V zvezi z uvajanjem električnih 
avtomobilov je bilo predstavljenih veliko nejasnosti in nesigurnosti, kar zagotovo prispeva k 
njihovemu počasnejšemu uvajanju. Da bi bil trg električnih avtomobilov čimbolj razširjen, je 
med drugim vsekakor potrebno doseči tudi čim večjo informiranost potrošnikov, ki bi 
zmanjšala negotovost glede uvajanja nove tehnologije med ljudmi. Potrebne so vladne 
subvencije, ki bi potrošnike kljub zaenkrat še večjim cenam električnih avtomobilov, 
spodbujale k njihovemu nakupu. Predvsem pa je potrebno vzpostaviti močnejšo in 
učinkovitejšo infrastrukturo, ki bi ljudem zagotavljala večjo zanesljivost. Veliko je potrebno 
opraviti tudi na področju samega delovanja električnih avtomobilov in ugotoviti najboljšo in 
najmanj škodljivo možnost, ki bi povečala doseg vožnje. Problem e-mobilnosti v Sloveniji 
predstavlja predvsem vir električne energije, ki je pri nas še vedno preveč odvisen od fosilnih 
goriv. Na AMZS opozarjajo: "Če več kot polovico električne energije v Sloveniji zagotavlja 
premog, tudi ob večjem številu električnih vozil na cestah nismo naredili veliko za čistejše 
okolje. Električni avtomobil v Sloveniji res nima izpušne cevi pod zadnjim odbijačem, ima pa 
zato izpušno cev v Šaleški dolini."  (v Korošec, 2020).  
Sicer pa so v Sloveniji prav tako prisotna različna prizadevanja, ki nakazujejo na premik 
električne mobilnosti. Vlada RS je med drugim sklenila ''podnebno-energetske zaveze za 
obdobje od leta 2020 do 2050, v sklopu katerih naj bi do leta 2030 zmanjšala emisije 
toplogrednih plinov v EU za vsaj 40, do leta 2050 pa za kar 80-95% glede na raven iz leta 1990. 
Prav tako se je zavezala, da bo do leta 2030 povečala delež obnovljivih virov na 27 % in za 
prav toliko izboljšala tudi energetsko učinkovitost. Vse to naj bi med drugim dosegli s 17% 
povečanjem uporabe električnih oziroma hibridnih vozil v celotnem prometu.'' Pri podjetju 
GEN-I so prepričani, da se bo količina električnih vozil v naslednjih desetletjih povečala, takšni 
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avtomobili pa bodo izboljšani na področju padca cen nakupa, večjem dometu in hitrejšem 
polnjenju (M.K., 2019). V letu 2020 je bil opazen še eden izmed premikov na področju e-
mobilnosti: ministrstvo za infrastrukturo je objavilo predlog Zakona o učinkoviti rabi energije, 
ki ''določa ukrepe za spodbujanje energetske učinkovitosti, ukrepe za povečanje učinkovite rabe 
energije in ukrepe za izboljšanje energetske učinkovitosti stavb, ki so namenjeni doseganju 
zanesljive oskrbe z energijo in rabe obnovljivih virov energije.'' (v Zorec, 2020). Slednji zakon 
med drugim vsebuje obvezno postavitev polnilnic za električna vozila, prinaša pa tudi novosti 
na področju gradnje e-polnilnic pri na novo zgrajenih stavbah oz. obnavljanju starih stavb 
(Zorec, 2020). Ritonja je v enem od intervjujev omenil, da je Slovenija na področju e-
mobilnosti sicer močna. Poudaril pa je še pomembnost slovenskih univerz:  "Smiselno bi bilo 
vsaj uvajanje študijskih smeri ali modulov o elektromobilnosti v študijski program 
Elektrotehnike katere izmed slovenskih univerz." (Prebil, 2018). Pri podjetju GEN-I 
napovedujejo tudi, da avtomobili v prihodnosti ne bodo več v lasti posameznikov, temveč bodo 
predstavljali del javne infrastrukture, na osnovi katerih se bodo razvili novi poslovni modeli – 
podobni kot med dobavitelji električne energije, plina in telekomunikacijskih storitev. Poudarek 
naj bi bil na sistemu 'car-sharing', ki je pri nas v manjši meri že prisoten. Vendar pa naj bi ta 
sistem začel vključevati tudi motorje in kolesa; elektrifikacija naj bi zajela vse segmente 
prometa (M.K., 2019).  
V začetku leta 2020 je velik pečat na avtomobilsko industrijo zagotovo pustila pandemija 
novega koronavirusa. Področje avtomobilizma je tako kot ostala področja v gospodarstvu 
prizadela kriza; prodaja avtomobilov je upadla. Slednje ima velik vpliv na e-mobilnost, saj je v 
navezavi na vse zastavljene cilje EU sedaj preskok od vozil na notranje izgorevanje k 
električnim vozilom potrebno opraviti na še hitrejši način. Bo ta preskok zaradi pandemije 
možno opraviti hitreje? Andrej Brglez je prepričan, da ne – vsaj z vidika dojemanja kupcev. 
"Moramo biti realni, ni se zgodilo nič ključnega, da bi se elektrika lahko prodajala hitreje. 
Dokler električni avtomobili ne bodo postali stvar kupčeve odločitve in se bodo lahko prodajali 
brez subvencij, jih ne moremo jemati kot privlačno blago, ki bi lahko nadomestilo obstoječe 









Opazimo lahko, da je učinkovitost in prihodnost trga električnih avtomobilov kompleksna tema, 
ki zajema poglobljeno raziskovanje. Kljub temu, da električni avtomobili niso novejša 
inovacija, so v današnjem času obravnavani kot sodobna tehnologija, ki je med ljudmi malo 
poznana. Govora je o prevoznem sredstvu, ki ima tako negativne kot tudi pozitivne lastnosti, 
kar potrošnike bega pri odločitvi glede njihovega nakupa, vendar pa živimo v času vedno večje 
zaskrbljenosti in ozaveščenosti glede podnebnih sprememb, pri katerih naj bi bili električni 
avtomobili bolj pozitivno učinkoviti, v primerjavi s klasičnimi. To sem skozi raziskovanje 
ugotovila tudi sama in na podlagi izsledkov različnih študij zaključila, da ima električna 
mobilnost v celoti več pozitivnih učinkov na okolje, s čimer sem si odgovorila na prvo 
raziskovalno vprašanje. Zgolj slednja ugotovitev pa ne zadošča, saj so prisotni tudi številni 
drugi dejavniki, ki zavirajo uveljavljanje trga električnih avtomobilov.  
Kljub vsemu je globalno prizadevanje za prihodnost električne mobilnosti vse močnejše, 
pomembna vloga pa pripada predvsem potrošnikom. Potrebno je povečati povpraševanje, kar 
bi omogočilo pokrivanje visokih proizvodnih stroškov, ki bi se posledično z razvojem 
tehnologije vedno bolj zmanjševali. Moja raziskava je prikazala, da so slovenskim 
potrošnikom, zajetim v vzorec, vladne subvencije potrebne in smiselne, strošek nakupa pa je 
večina označila za eno izmed večjih slabosti električnih avtomobilov. Iz opravljene raziskave 
je opazna tudi slabša informiranost slovenskih državljanov, zajetih v vzorec, sočasno z 
večinskim mnenjem, da bi si o električnih avtomobilih želeli vedeti več. Na podlagi tega vzorca 
sicer sklepanja na celotno populacijo slovenskih državljanov ni mogoče opraviti, kljub temu pa 
bi lahko kot premik naprej na področju e-mobilnosti predlagali večja prizadevanja za 
uveljavljanje finančnih spodbud, ki bi jim olajšale visok strošek nakupa, sočasno z bolj 
obsežnim širjenjem informacij o tej temi, kar bi električne avtomobile bolj približalo 
potencialnim potrošnikom. Za uveljavljanje inovativnega izdelka, ki je potrošnikom dokaj 
neznan, bi ga bilo potrebno predstaviti na čimbolj enostaven način. Kot je v svoji knjigi Moč 
navade zapisal C. Duhigg: ''Sprememba morda ni hitra in ni vedno lahka. Toda s časom in 
trudom je mogoče spremeniti skoraj vsako navado. Ne glede na to, ali prodajate novo skladbo 
ali novo hrano je lekcija enaka: Če novo oblečete po starih navadah, je v javnosti lažje sprejeta." 
(v Duhigg, 2012, str. 311, 232). Električne avtomobile je potrošnikom potrebno čimbolj 
približati, predvsem področje njihovega delovanja in celotnega finančnega vložka, ki je 
povezan z njihovim nakupom in vzdrževanjem. Za širjenje tega znanja in informacij bi bil zelo 
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učinkovit razvoj dostopne podatkovne baze študij, kar bi pripomoglo k večjemu splošnemu 
znanju o e-mobilnosti (EEA, 2018, str. 62).  
Prihodnost trga električnih avtomobilov čaka še veliko izzivov, ki se z leti sicer zmanjšujejo, e-
mobilnost pa nam postaja vse bližja. Države uvajajo različne finančne spodbude in ukrepe, s 
katerimi se temu področju poskušajo čimbolj približati. Tudi v Sloveniji se, kljub zaostanku za 
drugimi državami, premikamo v smeri ciljev, ki jih je zastavila Evropska Unija, potrebnega pa 
je še veliko prizadevanja, ki bi omogočilo prehod na večinsko ali celotno električno mobilnost. 
V primerjavi z določenimi preostalimi državami Sloveniji namreč primanjkuje predvsem 
samoiniciative, ki bi spodbudila izkoriščanje potencialov, kot so npr. geografski pogoji in 
manjše število prebivalcev. 
Na razvoj trga električne mobilnosti imajo torej velik vpliv predvsem politike. Potrebna je 
določitev načrta, ukrepov in ciljev, čemur sledi uvoz vozil in standardov za polnjenje. 
Ekonomske spodbude, ki so še posebej pomembne, če so nakupne cene teh avtomobilov višje 
kot pri klasičnih, so pogosto povezane z ukrepi, ki povečujejo zanimanje za avtomobile na 
električni pogon (npr. nižje cestnine ali parkirnine). Nadalje je potrebno uvesti podporo za 
polnilne infrastrukture ter uvedbo javnih dostopnih polnilnic v mestih in na avtocestnih 
omrežjih. Pomembno je, da se trgi električne energije razvijejo tako, da obsegajo storitve, 
primerne za vključitev vozil (IEA, 2019). Poleg vsega naštetega se je potrebno osredotočiti na 
enega izmed glavnih dejavnikov, ki zavira povečanje prodaje električnih avtomobilov: visok 
strošek nakupa. Kot že omenjeno, se tehnologija v e-mobilnosti neprestano nadgrajuje in 
izboljšuje, kar bi v prihodnosti lahko omogočilo znižanje stroškov ob nakupu. Trenutno stanje 
kljub veliki skeptičnosti prikazuje dosežke, ki dokazujejo, da se na tem področju neprestano 
'nekaj dogaja'. Vprašanje je, ali bomo kdaj dosegli 100% električno infrastrukturo in če bo temu 
tako, kako bo slednja izgledala. Tovrsten prehod bo namreč zajemal številne izzive, ki med 
drugim zajemajo upravljanje z bolj obremenjenim električnim omrežjem, potrebni pa bodo tudi 
novi in preoblikovani regulatorni okviri. 
Pri pisanju diplomske naloge sem se soočala z različnimi omejitvami, predvsem kar se tiče 
pridobivanja podatkov glede vpliva električnih avtomobilov in njihove učinkovitosti. Že v 
sklopu teorije sem se srečevala s posameznimi dezinformacijami, kar sem sicer tudi 
pričakovala. Pridobivala sem namreč informacije iz različnih člankov, ki se med seboj niso 
ujemali, zaradi česar je bilo potrebno predelati večje število virov. Pri branju slednjih sem 
opazila, da obstaja veliko število člankov, ki se osredotočajo zgolj na pozitivne ali zgolj na 
negativne lastnosti električnih avtomobilov, manjše število pa je takšnih, ki poskušajo 
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predstaviti oba vidika – kar nekajkrat je bila opažena tudi začetna pristranskost avtorjev. Pri 
sami raziskavi sem se soočala predvsem z omejitvami, povezanimi s sodelovanjem v anketi, saj 
sem zaradi pogostega oglaševanja pričakovala večje zanimanje s strani slovenskih državljanov. 
Po koncu raziskave in pogovoru z nekaterimi posamezniki pa sem prišla do možne ugotovitve, 
da je bila manjša stopnja sodelovanja lahko povezana s slabšo seznanjenostjo o tej temi, ki jih 
je odvrnila od izpolnjevanja vprašalnika (klikov na nagovor ankete je bilo 384, od tega je bilo 
211 delno oz. v celoti izpolnjenih vprašalnikov – 173 posameznikov se je torej odločilo 
vprašalnik zapreti že pri nagovoru, ki je zgolj omenjal temo ankete, še preden so kliknili na 
prvo vprašanje). Za nadaljnje raziskave bi predlagala večji obseg preučevanja celotnega vpliva 
električnih avtomobilov in zajemanja vseh potrebnih vidikov za pridobitev relevantnih 
rezultatov. Slednji bi poskrbeli za večjo informiranost potrošnikov, ki bi tako lažje oblikovali 
svoje mnenje glede (ne)uporabe tovrstnih vozil v prihodnosti. Za raziskave v državah, kjer si 
želijo nakup električnih avtomobilov potrošnikom čimbolj približati, pa bi predlagala predvsem 
upoštevanje področja navad in rutin. Vzpostavitev slednjih lahko sicer traja dlje časa, ko pa to 
točko dosežejo, posamezniki svoja dejanja izvajajo že skoraj avtomatično. Potrošnikom je 
električne avtomobile potrebno približati na način, ki jim je čimbolj poznan, s čimer bi se lahko 
raziskovalci ukvarjali v prihodnosti: npr. vzpostavitev polnilne infrastrukture, dosega in celotne  
izkušnje vožnje z električnimi avtomobili na način, ki bi bil čimbolj podoben izkušnjam pri 
klasičnih avtomobilih – tako bi bile spremembe v vedenjskih vzorcih potrošnikov manjše, s 
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Priloga A: spletni vprašalnik 
 
 
Sem Maša Gomilar, študentka 4. letnika družboslovne informatike in sledeča anketa predstavlja 
del moje diplomske naloge Učinkovitost trga električnih avtomobilov in njihova prihodnost. 
Namen ankete je pridobiti vpogled v percepcijo slovenskih državljanov glede električnih 







Q1: V katero starostno kategorijo spadate? 
o pod 25 let 
o 25-39 let 
o 40-59 let 
o 60+ let 
 




Q3: V kolikšni meri ste seznanjeni z delovanjem električnih avtomobilov? 
o Nisem seznanjen/a 
o Sem malo seznanjen/a 
o Sem zelo seznanjen/a 
 
Q4: Kakšen je po vašem mnenju (v celoti gledano) vpliv električnih avtomobilov na okolje? 
o Popolnoma škodljiv 
o Škodljiv 
o Niti – niti 
o Neškodljiv 
o Popolnoma neškodljiv 





Q5: Naštet je seznam dejavnikov, ki lahko vplivajo na potrošnikov nakup avtomobila. Prosim 




Q6: Katere so po vašem mnenju glavne prednosti električnih avtomobilov? (možnih več 
odgovorov) 
o Nižji potni stroški 
o Pozitiven vpliv na okolje 
o Omogočeno polnjenje doma 
o Vladne subvencije (pri nakupu, parkirnine,..) 
o Nizki vzdrževalni stroški 
o Neslišnost; prijetnejša vožnja 
o Drugo: ______ 
 
Q7: Katere so po vašem mnenju glavne slabosti električnih avtomobilov? (možnih več 
odgovorov) 
o Visoki stroški nakupa 
o Omejen doseg vožnje 
o Omejena polnilna infrastruktura 
o Daljši čas polnjenja 
o Premalo informacij, ki bi bile na voljo glede njihovega delovanja 
o Negativen vpliv na okolje 
o Drugo: _______ 
 
Q8: V kolikšni meri ste količino informacij, ki jo imate o električnih avtomobilih, pridobili 
preko slovenskih medijev (časopis, radio, TV, internet), brez vašega dodatnega poizvedovanja? 
o Nič 





Q9: V vsaki vrstici prosim označite, v kolikšni meri se strinjate z naslednjimi trditvami: 
 
 
Q10: Kako verjetno je, da bi v prihodnosti kupili električni avtomobil? 
o Sploh ni verjetno 
o Ni verjetno 
o Je verjetno 
o Zelo verjetno 
o Ne vem 
 
Odgovorili ste na vsa vprašanja v tej anketi. Hvala! 
 
 
 
 
 
 
